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Abstract of DE1 0062560 

Support is provided by a restrainer wall (7) which extends from the front bumper to roof height right across 
the vehicle and is joined to a holder (10) which transfers the wall from rest (6) to support position (9) and 
holds the wall there. At rest, the wall folds up in the front part of the vehicle below the bumper, only to fold 
out into the supporting position (9) to form a banana curve convex to the vehicle. After a collision the wall 
enters its support position with time delay and a secondary airbag system below the bumper includes a 
single or multiple or one or multi-chambered airbag to act as restrainer wall (7). In a variant, the restraint is 
offered by means of a net slung out into the supporting position by a pivotally mounted slinger arm. At rest, 
the arm carries the folded net at one end and is so coupled to a spring arrangement that the carrying part 
of the arm extends in line off the arm pivot point so the arm as a whole swings upwards simultaneously or 
with delay. The holder (1 ) is preferably an inflatable airbag lance (35). 
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(3) Sicherheitseinrichtung an einem Fahrzeug, insbesondere einem Kraftfahrzeug, zurn Schutz von FuBgangern 

® Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrichtung (2) an 
einem Fahrzeug (1), insbesondere an einem Kraftfahr- 
zeug zum Schutz von FuBgangern, mit einerzwischen et- 
ner Fronthauben-Ruhepositron {38) und einer Fronthau- 
ben-Offnungsposition verschwenkbaren Fronthaube (3) 
sowie mit einer am Fahrzeug (1) anordenbaren Sensor- 
vorrichtung (4) zur Erfassung einer drohenden oder er- 
folgten Kollision. Ferner ist eine durch die Sensorvorrich- . 
tung (4) aktivierbare Abstutzeinrfchtung (7) vorgesehen, 
die im Fahrzeugfrontbereich angeordnet ist und bei einer 
sensierten Kollision zur Vermeidung eines Sekundarauf- 
pralls aus einer Ruhestellung (6) in eine Abstutzstellung 
(9) bringbar ist. Erfindungsgemafc ist die Abstutzetnrich- 
tung (7) als sich in der Abstutzstellung (9) im Fahrzeug- 
frontbereich in etwa vom Stoftfangerbereich ausgehend 
bis in etwa Dachhohe sowie in etwa uber die Fahrzeug- 
breite erstreckende, groftflachige Ruckhaltewand ausge- 
bildet, die mit wenigstens einem Haltemittel (10) verbun- 
* den ist, mit dem die Ruckhaltewand gezielt und gefuhrt . 
mit vorgegebener Ruckhaltewandgeometrie aus der Ru- 
hestellung (6) in die Abstutzposition (9) uberfuhrbar und 
dort haltbar ist. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrichtung an ei- 
nem Fahrzeug, insbesondere an einem Kraftfahrzeug zum 
Schutz von FuBgangern, gemaB dem Oberbegriff des An- 5 
.spruchs 1. 

Derartige Sicherheitseinrichtungen sind vorgesehen, urn 
bei einer Kollision eines Fahrzeug s mit einem FuBganger, 
einem Radfahrer etc. eine Beeintrachtigung durch einen Se- 
kundaraufprall auf die StraBe zu vermeiden. 10 

Eine bekannte, gattungsgemaBe Sicherheitseinrichtung 
an einem Fahrzeug ist aus der JP 8 258 668 A bekannt, die 
eine zwischen einer Fronthauben-Ruheposition und einer 
Fronthauben-Ofrnungsposition verschwenkbare Fronthaube 
umfasst. Femer umfasst diese Sicherheitseinrichtung eine 15 
am Fahrzeug anordenbare Sensorvorrichtung zur Erfassung 
einer drohenden oder erfolgten Kollision sowie eine durch 
die Sensorvorrichtung aktivierbare Abstutzeinrichtung, die 
im Fahrzeugfrontbereich angeordnet ist und bei einer sen- 
sierten Kollision zur Vermeidung eines Sekundaraufpralls 20 
aus einer Ruhestellung in eine Abstutzstellung bringbar ist. 

Konkret ist hier am zur Fahrgastzelle hin gerichteten hin- 
teren Fronthaubenbereich ein Airbag angeordnet, der im 
Falle eines FuBgangeraufpralls auf die Fronthaube aufgebla- 
sen wird. Gleichzeitig dazu wird im StoBfangerbereich die 25 
als StoBfanger- Airbag ausgebildete Abstutzeinrichtung auf- 
gebiasen, die einen Sekundaraufprall des FuBgangers ver- 
meiden soli. Nachteilig bei diesem Aufbau ist, dass die als 
StoBfanger- Airbag abgebildete Abstutzeinrichtung wegen 
der speziellen Halterung nur lediglich mit einem kleinen 30 
Randbereich uber die Fronthauben-Oberseite iiberstehen 
kann, so dass die Gefahr besteht, dass der FuBganger bei ei- 
ner verzogerungsbedingten Umkehr der Bewegungsrich- 
tung uber die Abstutzeinrichtung gelangt. Desweiteren kann 
eine derartige als StoBfanger-Airbag ausgebildete Abstiitz- 35 
einrichtung wegen der tief angelegten Halterung bei einer 
Kollision ohne weiteres nach vome, d. h. vom Fahrzeug 
weg, uberdriickt werden, so dass auch diesbeziiglich nur ein 
unzureichender Schutz vor einem Sekundaraufprall gegeben 
ist. Weiter ist eine derartige Abstutzeinrichtung lediglich fur 40 
Erwachsene geeignet, nicht dagegen fur Kinder bzw. klein- 
wiichsige Erwachsene, die bei einer Kollision mit einem 
Fahrzeug regelmaBig nicht auf die Fronthaube aufprallen, 
sondem vom Fahrzeug nach vorne weggestoBen werden. 
Insgesamt ist daher eine derartige Sicherheitseinrichtung 45 
wenig praktikabel. 

Aus der JP 8 258 667 A ist ferner eine Sicherheitseinrich- 
tung bekannt, bei der bei einer FuBgangerkollision mit ei- 
nem Fahrzeug auf der Fronthaube ein Airbag aufgeblasen 
wird. Urn den FuBganger auf der Motorhaube zu halten und 50 
somit einen Sekundaraufprall des FuBgangers zu vermeiden, 
ist hier vorgesehen, im Bereich des oberen Fensterrahmen- 
quertragers oder im Bereich des unteren Fensterrahmen- 
quertragers eine Netzanordnung vorzusehen, die nach er- 
folgter Primarkollision vom hinteren Vorderwagenbereich 55 
ausgehend uber den FuBganger gestulpt wird. Nachteilig 
hierbei ist, dass ein derartiger Aufbau wiederum lediglich 
fur eine Kollision des Fahrzeugs mit einem Erwachsenen 
ausgelegt ist. Desweiteren ist hier nachteilig, dass die Netz- 
anordnung nur dann uber den FuBganger gestulpt werden 60 
kann, wenn dieser mit seinem Korper auf der Fronthaube 
aufliegt, was allerdings nicht bei alien Aufprallsituationen 
der Fall ist. 

Weiter ist aus der US-4 015 870 eine Sicherheitseinrich- 
tung bekannt, bei der im Bereich der Fronthauben-Vorder- 65 
kante ein schwenkbar gelagertes Dampfungselement vorge- 
sehen ist. Bei einer Kollision des Fahrzeugs mit einem FuB- 
ganger wird durch dieses Dampfungselement Energie absor- 
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biert, wobei das Dampfungselement gleichzeitig nach oben 
verschwenkt wird, urn das Anheben des FuBgangers auf die 
Fronthaube zu unterstutzen. Nach diesem Verschwenken 
bleibt das Dampfungselement in einer angchobencn Posi- 
tion derart stehen, dass im vorderen Fronthauben-Kantenbe- 
reich ein niedriger Randubersland durch das Dampfungsele- 
ment gebildet wird, der ein Herabrutschen des FuBgangers 
von der Fronthaube vermeiden soli. Mit einem derartigen 
durch das Dampfungselement gebildeten niedrigen Rand- 
uberstand besteht die Gefahr, dass der FuBganger uber die- 
sen gelangt, so dass es zu einem Sekundaraufprall kornmt. 
Ferner ist hier kein Sekundaraufprallschutz fur Kinder vor- 
gesehen. Desweiteren ist ein derartiges Dampfungselement 
am Frontende wenig ansehnlich und erfordert eine sichtbare 
Veranderung des herkommlichen Designs und Fahrzeug auf- 
baus in diesem Bereich. 

Aus der JP 103 159 08 A ist femer eine Sicherheitsein- 
richtung bekannt, bei der im Falle einer FuBgangerkollision 
mit einem Fahrzeug ein Airbag entfaltet wird. Mit diesem 
Airbag ist eine C-formige Greiferanordnung gekoppelt, die 
den kollidierenden FuBganger bei einem FuJBgangeraufprall 
auf die Fronthaube erfassen und umgreifen soil, um damit 
einen Sekundaraufprall zu vermeiden. Ein derartiger Auf- 
bau ist, wenn iiberhaupt, nur fur bestimmte Aufprallsituatio- 
nen auf die Fronthaube geeignet und daher fur den praku- 
schen Einsatz wenig geeignet. Eine Vermeidung eines Se- 
kundaraufpralls bei einer Kollision eines Fahrzeugs mit ei- 
nem Kind ist auch hier aus den oben bereits genannten 
Griinden nicht moglich. 

Desweiteren ist aus der JP 8 324 380 A eine Sicherheits- 
einrichtung bekannt, bei der im Falle eines FuBgangerauf- 
pralls auf der gesamten Fronthaube ein Airbag aufblasbar 
ist, der im Fahrzeugseitenbereich zusatzliche Wulste auf- 
weist, um einen Sekundaraufprall zu vermeiden. Eine Ab- 
stutzung des FuBgangers ist hier nur an der Seite vorgese- 
hen, nicht jedoch im Bereich der vorderen Fronthauben- 
kante. Zudem sind die Randwiilste hier nur relativ niedrig 
ausgebildet. Weiter nachteilig ist auch, dass ein derartiger 
Aufbau wiederum lediglich fur eine Kollision des Fahrzeugs 
mit einem Erwachsenen ausgelegt ist 

Aus der DE-OS 23 39 940 ist eine Sicherheitseinrichtung 
bekannt, bei der ein Sekundaraufprall durch einen auf- 
schwenkbaren AufTangbugel, der sich U-forrnig um den 
Vorderwagen herum erstreckt, verhindert werden soli. Ein 
derartiger AufTangbugel kann mit einem Netz gekoppelt 
sein, um im aufgeschwenkten Zu stand des Aufschwenkbii- 
gels ein Hindurchgleiten des FuBgangers zwischen der 
Fronthaube und dem AufTangbugel zu vermeiden. Das Auf- 
schwenken des Auffangbiigels wird hier uber eine an den 
Seitenbereichen des Fahrzeugs angeordnete Zylinder-Kol- 
ben-Einheit vorgenommen. Ein derartiger Aufbau ist unan- 
sehnlich und unvereinbar mit modernen Designanforderun- 
gen. Weiter nachteilig ist auch, dass ein derartiger Aufbau 
wiederum lediglich fur eine Kollision des Fahrzeugs mit ei- 
nem Erwachsenen ausgelegt ist. 

Ein ahnlicher Aufbau mit einer siarren Stange ist aus der 
DE-OS 26 09 427 bekannt, bei der zur Vermeidung eines 
Sekundaraufpralls eine im Fahrzeugfrontbereich angeord- 
nete schwenkbare Stange vorgesehen ist. Diese Stange bil- 
det im akuvierten Zustand eine Art randseitiges Gelander, 
das einen Sekundaraufprall des FuBgangers vermeiden soil. 
Nachteilig hierbei ist* dass das Gelander wieder relativ nied- 
rig ausgebildet ist. Auch hier ist der Aufbau wiederum le- 
diglich fur eine Kollision des Fahrzeugs mit einem Erwach- 
senen ausgelegt. 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, eine Sicherheitsein- 
richtung an einem Fahrzeug, insbesondere einem Kraftfahr- 
zeug zum Schutz von FuBgangern, zu schaffen, mit der die 
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Gefahr eines Sekundaraufpralls erheblich reduziert werden 
kann und mit der kein mil derzeitigen Designanforderungen 
unvereinbarer Eingriff in den Fahrzeugaufbau erforderlich 

ist. 

Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des Anspruchs 1 5 
gelost. 

Nach Anspruch 1 ist die Abstutzeinrichtung als sich in der 
Abstiitzstellung im Fahrzeugfrontbereich in etwa vom StoB- 
Fangerbereich ausgehend mindestens bis in etwa auf Dach- 
hbhe sowie in etwa iiber die Fahrzeugbreite erstreckende, 10 
groBflachige Ruckhaltewand ausgebildet. Die Ruckhalte- 
wand ist mit wenigstens einem Haltemittel verbunden, mit 
dem die Ruckhaltewand gezielt und gefuhrt mit vorgegebe- 
ner Ruckhaltewandgeometrie in die Abstutzposition iiber- 
fuhrbar und dort haltbar ist. 15 

Mit einer derartigen groBflachigen Ruckhaltewand kann 
z. B. ein mit dem Fahrzeug koUidierter FuBganger regelma- 
Big gut aufgefangen werden, so dass die Gefahr eines Se- 
kundaraufpralls hierdurch erheblich reduziert werden kann. 
Durch das wenigstens eine Haltemittel wind dabei erreicht, 20 
dass die Ruckhaltewand gezielt und gefuhrt in eine genau 
vorbestimmte Position uberfuhrt werden kann. Insbesondere 
wird mit dem wenigstens einen Haltemittel dabei auch er- 
reicht, dass die Ruckhaltewand bei einem Auftreffen eines 
FuBgangers auf diese im wesentlichen in ihrer Abstutzposi- 25 
tion gehalten wird, so dass diese nicht iiber- bzw. wegge- 
driickt werden kann, was die Gefahr eines Sekundarauf- 
pralls nochmals zusatzlich verringert. 

Ferner kann ein derartiger Aufbau der Sicherheitseinrich- 
tung auf einfache Weise an unterschiedliche Einbausituatio- 30 
nen bei unterschiedlichen Fahrzeugtypen angepasst werden, 
ohne mit modernen Designanforderungen unvereinbare Ein- 
griffe am Fahrzeugaufbau vomehmen zu miissen. So kann 
die Ruckhaltewand in einer bevorzugten Ausfuhrungsform 
z. B. durch ein Netz und/oder einen Airbag gebildet werden, 35 
der in der Ruhestellung klein zusammengefaltet im StoBfan- 
gerbereich verstaubar ist und sich erst nach der Aktivierung 
groBflachig entfaltet. Durch diese Anpassbarkeit an unter- 
schiedliche Fahrzeugtypen und die daraus resultierenden 
vielfaltigen Einsatzmoglichkeiten ist ein derartiger Aufbau 40 
der Sicherheitseinrichtung insbesondere fur eine GroBseri- 
enfertigung, wie dies beim Automobilbau der Fall ist, geeig- 
net. 

Des weiteren kann die Ruckhaltewand jede Geometrie 
aufweisen, die zur Vermeidung eines Sekundaraufpralls ge- 45 
eignet ist. So konnen z. B. in der Abstutzposition seitliche 
Wiilste vorgesehen sein, die die Fronthaube wenigstens teil- 
weise seitlich umgreifen. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist die Ruckhalte- 
wand in der Ruheposition zusammengefaltet im Fahrzeug- 50 
frontbereich, vorzugsweise im unteren StoBfangerbereich 
angeordnet, wahrend die Ruckhaltewand in der Abstutzpo- 
sition groBflachig entfaltet ist. Neben der einfachen Integra- 
tionsmoglichkeit in bestehende, herkommliche Fahrzeugty- 
pen ist hier insbesondere auch eine fur beengte Einbausitua- 55 
tionen geeignete kompakte Bau weise der Sicherheitsein- 
richtung vorteilhaft. 

In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform ist die 
Ruckhaltewand so ausgebildet, dass sich diese zu Beginn 
der Entfaltung in etwa waagrecht vom Fahrzeugfrontbereich 60 
weg entfaltet und sich anschiieBend in etwa senkrecht nach 
oben entfaltet. Dadurch wird erreicht, dass sich die Ruckhal- 
tewand unmittelbar nach der Kollision mit z. B. einem FuB- 
ganger zuerst unter diesen hindurch entfaltet und sich erst 
danach nach oben aufrichtet bzw. entfaltet, so dass der FuB- 65 
ganger teilweise umhullt und dadurch nach unten, d. h. zur 
StraBe hin abgeschirmt wird. Vorteilhaft wird mit einem der- 
artigen Aufbau erreicht, dass insbesondere bei Kindern oder 



kleinwiichsigen Erwachsenen, die bei einer Kollision mil 
dem Fahrzeug regelmaBig nicht auf die Fronthaube aufpral- 
len, die Gefahr eines Sekundaraufprail erheblich reduziert 
werden kann. 

Vorteilhaft ist die Ruckhaltewand in der Abstiitzstellung 
mit einer vom Fahrzeug weggerichteten Krurnmung gc- 
kriimmt, so dass die Ruckhaltewand in etwa bananenformig 
ausgebildet ist. Mit einer derartigen Ruckhaltewandgeome- 
trie lasst sich auf besonders einfache Weise die Forderung 
nach einer zu Beginn der Entfaltung waagrechten Ausrich- 
tung der Entfaltung und der sich daran anschlieBenden, in 
etwa senkrecht verlaufenden Entfaltung erreichen. 

Grundsatzlich kann die Ruckhaltewand bereits bei einer 
Primarkollision aus der Ruhestellung in die Abstiitzstellung 
uberfuhrt werden. In einer bevorzugten Ausfuhrungsform 
ist die Ruckhaltewand jedoch nach einer Kollision mit einer 
Zeitverzogerung in die Abstutzposition bringbar. Damit 
wird erreicht, dass die Ruckhaltewand genau zum richtigen 
Zeitpunkt in die Abstutzposition uberfuhrt wird, um die Ge- 
fahr eines Sekundaraufpralls zu reduzieren. Insbesondere 
kann mit einer solchen Zeitverzogerung erreicht werden, 
dass die Ruckhaltewand schnell und einfach sowie gezielt 
unter einem kollidierenden FuBgangers hindurch nach oben 
gefuhrt werden kann, da zu diesem gegenuber dem Aufprall 
verzogerten Zeitpunkt hier die Beine des FuBgangers regel- 
maBig bereits vom Boden abgehoben sind. 

Die Ruckhaltewand kann grundsatzlich durch samtliche 
geeignete Materialien und Aufbauten gebildet sein, die da- 
fur geeignet sind. In einer ersten bevorzugten Ausfuhrungs- 
form ist die Ruckhaltewand als ein Netz ausgebildet. Mit ei- 
nem derartigen Netz, das einfach und preiswert in der Her- 
stellung ist, kann ein FuBganger auf einfache und sichere 
Weise aufgefangen werden. Zudem ist ein derartiges Netz 
auf einfache Weise klein zusammenfaltbar, so dass ein Netz 
insbesondere fur beengte Einbausituationen geeignet ist, die 
einen kompakten Aufbau einer derartigen Sicherheitsein- 
richtung erfordern. Vorteilhaft kann das Netz dabei zum 
Beispiel in der Ruheposition gerollt unter dem StoBfanger 
angeordnet werden. Weiter wird hier bevorzugt ein engma- 
schiges Netz verwendet, um ein Verheddem des darin aufge- 
fangenen FuBgangers moglichst zu vermeiden. 

Das Netz kann beispielsweise mittels einer Netzschleu- 
dereinrichtung in die Abstutzposition gebracht werden, wo- 
bei die Netzschleudereinrichtung einen an einem Schwenk- 
lager schwenkbar gelagerten Netz-Schleuderarm aufweist, 
der in der Ruhestellung vorzugsweise in etwa waagrecht 
ausgerichtet ist und vorzugsweise an einem Ende das Netz 
im zusammengefalteten Zustand tragt. Dieser Netz-Schleu- 
derarm ist mit einem Energiespeicher so gekoppelt, dass ein 
relativ zum Schwenklager verschiebbarer, das Netz tragen- 
der Teil des Schleuderarms im aktivierten Zustand in etwa 
linear verschiebbar und der Schleuderarm insgesamt gleich- 
zeitig oder zeitversetzt dazu um das Schwenklager nach 
oben verschwenkbar ist. Als Energiespeicher kann hier bei- 
spielsweise eine kornbinierte Linearfeder-/Drehfederanord- 
nung oder aber auch ein pyrotechnischer Aufbau verwendet 
werden. Ein derartiger Aufbau ist einfach herzustellen und 
ermoglicht bei guter Funktionssicherheit eine einfache und 
kontrollierte Oberfiihrung des als Ruckhaltewand ausgebil- 
deten Netzes in die Abstutzposition. 

In einer altemativen Ausfuhrungsform kann im StoBfan- 
gerbereich, vorzugsweise unterhalb des StoBfangers, wenig- 
stens eine Sekundarkollisions-Airbaganordnung vorgesehen 
sein, die wenigstens einen, die Ruckhaltewand ausbilden- 
den, ein- oder mehrteiligen und/oder ein- oder mehrkammri- 
gen Airbag sowie wenigstens einen ein- oder mehrstufigen 
Gasgenerator umfasst. Mit einer derartigen Airbageinrich- 
tung kann ein Aufprall auf die Ruckhaltewand durch ge- 
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zielte Energieabsorption des sich beim Aufprall zusammen- 
faltenden Airbags besonders gut und sanft aufgefangen wer- 
den. Insbesondere ist durch die Variabilitat der Airbaggeo- 
metrie in Verbindung mit Ausbiasoffnungen, Airbagvolu- 
men, etc. eine einfache Anpassung an die vielfaltigen Aus- 5 
biidungsmoglichkeiten einer derartigen Ruckhaltewand 
moglich. So konnen z. B. seitliche oder obere Airbag wiilste 
vorgesehen sein, die je nach Fahrzeugsituation zusatzlich 
dazu beitragen konnen, die Gefahr eines Sekundaraufpralls 
zu vermeiden. Zugleich ergeben sich bei einer derartigen 10 
Airbag-Anordnung vielfaltige Moglichkeiten, die Entfal- 
tung der Ruckhaltewand in Abhangigkeit von unterschiedli- 
chen Kollisionsparametem einzustellen. So kann der Airbag 
z. B. bei einer mehrkammrigen oder mehrteiligen Ausbil- 
dung separat oder zusammen, gleichzeitig oder nacheinan- 15 
der mit ggf. unterschiedlichem Gasdruck bzw. durch Nach- 
blasen aufgeblasen werden. 

In einer bevorzugten Ausfiihrungsform umfasst die Se- 
kundarkolhsions-Airbaganordnung wenigstens einen mehr- 
teilig ausgebildeten Airbag, dessen Airbag-Teile rnittels ei- 20 
ner Netzanordnung verbunden und/oder abgedeckt sind. Mit 
einem derartigen kombinierten Aufbau einer Ruckhalte- 
wand aus einem Netz und einer Airbaganordnung kann das 
Airbag- Volumen insgesamt reduziert werden, ohne auf die 
Vorteile einer gezielten und gesteuerten Airbag-Entfaltung 25 
verzichten zu miissen. 

In einer konkreten Ausfuhrungsform hierzu umfasst die 
Ruckhaltewand wenigstens einen randseitig U-fbrmig urn- 
laufenden Airbagschlauch, dessen freie U-Schenkelenden 
im aktivierten Zustand der Sicherheitseinrichtung im Be- 30 
reich des Fahrzeugfrontends liegen. Bevorzugt liegen die 
freien U-Schenkelenden dabei im Bereich der StoBfangeran- 
ordnung. Im aktivierten Zustand der Sicherheitseinrichtung 
ist im Zwischenraum zwischen der U-Basis und den U- 
Schenkeln eine Netzanordnung gespannt. Mit einem derarti- 35 
gen Aufbau der Sicherheitseinrichtung ist eine sehr gute und 
effektive Ruckhaltung eines mit dem Fahrzeug kollidieren- 
den Fufigangers oder dergleichen moglich, wobei der Air- 
bagschlauch vorteilhaft mit einem geringen Gasvolumen 
aufblasbar ist. 40 

Wenigstens eines der freien U-Schenkelenden kann dabei 
mit einem im Frontendbereich angeordneten Ein- oder 
Mehrstufengasgenerator gekoppelt sein. Bevorzugt erfolgt 
hierbei der Gaseintritt iiber beide freie U-Schenkelenden. 

In einer bevorzugten Weiterbildung dieser Ausfuhrungs- 45 
form kann im Zwischenraum wenigstens ein weiterer ein 
geringes Gasvolumen benotigender Airbagschlauch ange- 
ordnet sein, der mit dem U-formigen Airbagschlauch in ei- 
ner Gasverbindung steht. Bevorzugt sind hier jedoch meh- 
rere ein geringes Gasvolumen aufweisende Airbagschlau- 50 
che vorgesehen, die z. B. balkenformig senkrecht oder quer 
zu den U-Schenkeln ausgerichtet sind. Altemativ dazu ist 
aber auch eine gitterfdrrnige bzw. kreuzformige Anordnung 
von rnehreren Airbagschlauchen im Zwischenraum mog- 
lich. Ein derartiger Aufbau benotigt nach wie vor ein gerin- 55 
ges Gasvolumen, wobei hier jedoch durch die oder den zu- 
satzlichen Airbagschlauch eine zusatzliche Stabilisierung 
der Ruckhaltewand erfolgen kann. 

In einer weiteren besonders bevorzugten Ausfuhrungs- 
form schlieBen sich an den U-formigen Airbagschlauch we- 60 
nigstens im Bereich der U-Schenkel zur Seite hin groBfla- 
chige Fangbereiche an, die jeweils durch wenigstens einen 
randseitig umlaufenden Airbagschlauch mit Netzanordnung 
gebildet sind. Diese Fangbereiche umgreifen in einer bevor- 
zugten Ausfuhrungsform im aktivierten Zustand den Vor- 65 
derwagenbereich wenigstens teilweise seitlich. Mit einem 
derartigen Aufbau ist somit eine insgesamt noch effektivere 
Ruckhaltung durch die Ruckhaltewand moglich, da auch der 
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seitliche Vorderwagenbereich hier wenigstens bereichs- 
weise von der Ruckhaltewand umhullt ist, so dass auch zur 
Seite hin die Gefahr eines Sekundaraufpralls wesentiich re- 
duziert ist. 

In einer konkreten, vorteilhaften Ausfuhrungsform ist der 
die Ruckhaltewand bildende Airbag oder Airbagteilbereich 
durch wenigstens einen Airbagschlauch gebildet, der in der 
Ruhestellung spiralformig zusammengerolh ist und vor- 
zugsweise durch einen mit jedem Airbag-Schlauch gekop- 
pelten Draht so ausgebildet ist, dass sich jeder der Airbag- 
schlauche bei einstromendem Gas unter dem FuBgangcr 
hindurch in Richtung von der Fahrbahn weg nach oben in 
die Abstutzstellung entrollt. 

Die Haltemittel konnen grundsatzlich auf verschiedenste 
Art und Weise ausgebildet sein, so lange sie nur geeignet 
sind, die Ruckhaltewand gezielt und gefuhrt in die Abstutz- 
position zu uberftihren und dort zu halten. In einer bevor- 
zugten Ausfuhrungsform ist das wenigstens eine Haltemittel 
im seitlichen Fahrzeugbereich angeordnet, wobei vorzugs- 
weise zu beiden Fahrzeugseiten jeweils wenigstens ein Hal- 
temittel vorgesehen ist. Durch das Vorsehen von jeweils 
mehreren Haltemitteln zu beiden Fahrzeugseiten, die vor- 
zugsweise voneinander beabstandet sind kann erreicht wer- 
den, dass bei einem FuBgangeraufprall auch durch die einer 
Seite zugeordneten Haltemittel als seitliche Ruckhaltemittel 
eine gewisse Abstiitzung des Fufigangers zur Seite hin mog- 
lich ist, falls dies erforderlich ist. Damit kann die Gefahr ei- 
ner Sekundarkollision weiter reduziert werden. Besonders 
vorteilhaft ist es hierbei, wenn bei mehreren Haltemittel auf 
beiden Fahrzeugseiten zwischen diesen ein Netz gespannt 
ist. 

Altemativ oder zusatzlich dazu kann das wenigstens eine 
Haltemittel auch als aufblasbare Airbag-Lanze ausgebildet 
sein. Mit einer derartigen aufblasbaren Airbag-Lanze kann 
sich ebenfalls eine vorteilhafte Abstiitzung des Fufigangers 
zur Seite hin ergeben. Vorzugsweise ist die Airbag-Lanze als 
Gewebeschlauch ausgebildet, der sich beim Aufblasen zu- 
sammenzieht. Die wenigstens eine Airbag-Lanze ist dabei 
rnittels wenigstens eines Ein- oder Mehrstufengasgenera- 
tors, der vorzugsweise separat zu einem eventuellen Gasge- 
nerator fur die Ruckhaltewand aktivierbar ist, aufblasbar. Es 
ist hier jedoch auch ein Aufbau denkbar, bei dem diese Air- 
bag-Lanze zusammen mit der Ruckhaltewand aktiviert bzw. 
aufgeblasen wind. 

In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform ist das 
wenigstens eine Haltemittel zum Aufbringen einer Ruckhal- 
tekraft und/oder einer Zugkraft in der Lange regulierbar 
und/oder in einem Fahrzeug-Anbindungspunkt am Fahr- 
zeug verschiebbar ausgebildet. Vorteilhaft kann hier somit 
z. B. das oder die Haltemittel so verkiirzt werden, dass die 
Ruckhaltewand in der Abstutzposition bananenformig ge- 
kriimmt ist und sich mit einem oberen Rand auch von oben 
her wenigstens teilweise iiber den Fronthaubenbereich er- 
streckt, so dass der FuBg anger gut abschirmbar ist. Des wei- 
teren kann mit einer Langenregulierung der Haltemittel er- 
reicht werden, dass diese bei Bedarf gestrafft werden kon- 
nen, so z. B. um die Ruckhaltewand mit geeigneter Riick- 
haltekraft in der Abstutzposition zu halten. Beispiels weise 
kann das Haltemittel dabei mit einem freien Ende mit einem 
Rotationsstrammer und/oder einer Seilzuganordnung ge- 
koppelt sein, iiber die im aktivierten Zustand eine Zugkraft 
auf das Haltemittel aufbringbar und ggf. iiber eine Riicklauf- 
sicherung gesichert dauerhaft haltbar ist. 

Des weiteren ist durch die Langenregulierung oder durch 
die verschiebbare Anbindung auch eine besonders einfache 
und vorteilhafte Fuhrung der Ruckhaltewand aus der Ruhe- 
stellung in die Abstiitzstellung moglich. Fur eine gezielle 
und gefuhrte Energieabsorption beim Auftreffen des FuB- 
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gangers auf die Riickhaltewand konnen die Haltemittel auch 
wenigstens teilweise aus einem elastischen Material herge- 
stellt sein. 

In einer konkreten Ausfuhrungsform ist wenigstens eines 
der Haltemittel im Fahrzeug-Anbindungspunkt mi it einer 5 
Fuhrungskulissenanordnung gekoppelt. Diese Fiihrungsku- 
lissenanordnung umfasst eine fahrzeugfeste und in etwa im 
wesentlichen waagrecht ausgerichtete Fuhrungskulisse, in 
der ein Kulissenstein zwischen einer Grundstellung und ei- 
ner EndsteUung verschiebbar gefuhrt ist. Vorzugsweise ist 10 
die Fuhrungskulisse dabei im seitlichen Zierleistenbereich 
angeordnet. Der Fahrzeug-Anbindungspunkt liegt am Kulis- 
senstein, wobei der Kulissenstein desweiteren mit einem 
Energiespeicher gekoppelt ist. Als Energiespeicher kommt 
hier beispielsweise ein pyrotechnisch zundbares Modul und/ 15 
oder eine Drehfeder und/oder eine Spiralfeder als Zug- oder 
Druckfeder in Frage. Femer ist hier vorgesehen, dass bei ak- 
tivierter Abstutzeinrichtung gleichzeitig oder zeitversetzt 
dazu auch der Energiespeicher aktivierbar ist, so dass der 
Kulissenstein in der Fuhrungskulisse aus der Grundstellung 20 
in Richtung Fahrgastzelle in die EndsteUung verschiebbar 
. ist. Dadurch kann die Abstutzeinrichtung gezielt und ge- 
fuhrt als Riickhaltewand in die Abstutzposition gebracht 
und dort gehalten werden. 

Um zu vermeiden, dass sich der Kulissenstein aus dieser 25 
EndsteUung wieder in seine GrundsteUung als Ausgangspo- 
sition ziiriickverschiebt, kann dieser mit einer Rucklauf- 
sperre gekoppelt sein. 

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung ist zu bei- 
den Seiten des Fahrzeugs jeweUs eine Airbaganordnung als 30 
seitliche Riickhaltewand vorgesehen, die vorzugsweise 
durch die seitlichen Haltemittel nach auBen hin abgestutzt 
ist und/oder mit diesen gekoppelt ist. Altemativ hierzu kon- 
nen auch separate Haltemittel fur die Airbaganordnung vor- 
gesehen sein. Dadurch ergibt sich unter weiterer Reduzie- 35 
rung der Gefahr eines Sekundaraufpralls eine vorteilhafte 
Abstutzung des FuBgangers auch zur Seite hin. Diese Air- 
baganordnung kann, wie jede in \ferbindung mit der erfin- 
dungsgemaBen Sicherheitseinrichtung vorgesehene Airbag- 
anordnung, grundsatzlich separat aber auch mit den anderen 40 
Airbaganordnungen integral und/oder kombiniert ausgebU- 
det sein, so z. B. mit der SekundarkoUisions-Airbaganord- 
nung, die jeweils aUe zusammen oder auch separat iiber we- 
nigstens einen ein- oder mehrstufigen Gasgenerator steuer- 
barsind. 45 

Weiter vorteilhaft ist wenigstens eine PrimarkoUisions- 
Airbaganordnung vorgesehen, die ggf . integral mit den wei- 
teren Airbaganordnungen ausgebildet sein kann, wobei 
diese PrimarkoUisions-Airbaganordnung wenigstens einen 
ein- oder mehrteihgen und/oder ein- oder mehrkammrigen 50 
Primarkollisions-Airbag umfasst. Dieser PrimarkoUisions- 
Airbag ist bei einer vorzugsweise durch pre-crash-Sensoren 
sensierten oder erfassten PrimarkoUision aktivierbar. Durch 
eine derartige PrimarkoUisions-Airbaganordnung wird vor- 
teilhaft die FuBgangerbelastung sowohl beim Primar- als 55 
auch beim Sekundaraufprall reduziert. 

Vorzugsweise umfasst der PrimarkoUisions-Airbag dabei 
einen StoBfanger-Airbag als Softnase und/oder einen Front- 
hauben-Airbag, vorzugsweise einen vorderen Haubenkan- 
ten-Airbag, und/oder einen Scheiben-Airbag, die einzeln 60 
oder kombiniert ausgebildet sind und die getrennt oder zu- 
sammen, gleichzeitig oder zeitversetzt nacheinander auf- 
blasbar sind. Mit einem derarug ausgebildeten PrimarkoUi- 
sions-Airbag ergibt sich eine vorteilhafte Reduzierung der 
FuBgangerbelastung bereits bei einem Primaraufprall. 65 

Dabei kann in einer besonders bevorzugten Ausfuhrungs- 
form wenigstens ein Teilbereich des Primarkollisions- Air- 
bags im aktivierten Zustand gleichzeitig die Fronthaube aus 



der Fronthauben-Ruheposition in eine Fronthauben-Auf- 
praUposition anheben. Dadurch wird der Abstand der defor- 
mierbaren und energieabsorbierenden Fronthaube zu darun- 
terliegenden, nicht deformierbaren Fahrzeugteilen, wie z. B. 
einer Brennkraftmaschine, erhbht, so dass ein insgesanit 
groBerer Verformungsweg zur Verfugung steht. Je nach 
Fahrzeugtyp kann dabei die gesamte Fronthaube aus der 
Fronthauben-Ruheposiuon in die Fronthauben-AufpraUpo- 
sition angehoben werden oder aber beispielsweise auch le- 
digUch die Fronthaube in einem der Fahrgastzelle zuge- 
wandten hinteren Fronthaubenbereich angehoben werden. 
Insgesamt kann daher mit einem derartigen Aufbau die Ge- 
fahr einer FuBgangerbelastung sowohl beim Primar- ais 
auch beim Sekundaraufprall reduziert werden. 

In einer weiteren, bevorzugten Ausfuhrungsform ist der 
PrimarkoUisions-Airbag als ein einteiUger, rnehrkammriger, 
im StoBfangerbereich zusammengefaltet angeordneter kom- 
binierter StoBfanger-/Fronthauben-/Scheiben-Airbag ausge- 
bildet, der bei einer PrimarkoUision in einer ersten Stufe 
zeitlich vor der Riickhaltewand aufblasbaf ist. Dadurch wird 
erreicht, dass sich der StoBfanger-/Fronthauben-/Scheiben- 
Airbag im aufgeblasenen Zustand vom StoBfangerbereich 
ausgehend in etwa senkrecht vor dem Fahrzeug nach oben 
erstreckt und sich bei einem AufpraU des FuBgangers an die 
Fahrzeugkontur anlegt. Vorteilhaft wird dadurch erreicht, 
dass ledigkch eine im StoBfangerbereich angeordnete Air- 
baganordnung erforderlich ist, um den gesamte n StoBfan- 
ger, Fronthauben- und zumindest unteren Scheibenbereich 
abzudecken. Vorteilhaft ist der Airbag bei einem solchen 
AufpraU nicht geteilt und damit insgesamt stabiler, wobei 
iiber entsprechende Ventile oder Kammem der Gasstrom 
und der Gasdruck gezielt reguliert werden kann. Damit wird 
erreicht, dass der Airbag insgesamt nicht zu hart und/oder zu 
weich aufgeblasen wird. 

Mit dem StoBfanger-Airbag, der sich unterhalb des StoB- 
fangers entfaltet, wird vorteilhaft erreicht, dass das Bein bei 
einer PrimarkoUision abgestutzt wird. 

Altemativ dazu kann aber jeweils auch ein separater 
StoBfanger-Airbag und/oder Fronthauben- Airbag und/oder 
Scheiben-Airbag vorgesehen sein, die im aktivierten Zu- 
stand iiber fahrzeugseitige Klappen austreten und aufblasbar 
sind. 

Fur jede Airbaganordnung ist es fur definierte Kraft- Weg- 
Kennungen erforderUch, dass diese in Abhangigkeit von der 
sensierten AufpraUgeschwindigkeit und/oder der sensierten 
AufpraUsituation aufblasbar sind und ggf. mit Durchbrii- 
chen als Ausblasoffhungen und/oder Ventilanordnungen zur 
ReguUerung des Gasdrucks ausgestattet sind. Damit kann 
insbesondere die FuBgangergroBe- und sen were, die Stel- 
lung des kollidierenden FuBgangers zum Fahrzeug, insbe- 
sondere die Beinstellung, bei der Entfaltung beriicksichtigt 
werden. Entsprechendes gilt fiir die Auslegung der Senso- 
rik, bei der insbesondere im HinbUck auf die PrimarkoUisi- 
onsmaBnahmen zu beriicksichtigen ist, dass diese so ausge- 
legt wird, dass die Fronthaube nur bei einem schweren Auf- 
praU angehoben wird. Die Auslosung der Sensorik kann da- 
bei z. B. durch die bereits zuvor erwahnten pre-crash-Senso- 
ren oder aber auch durch einen direkten Fronthaubenkanten- 
kontakt des FuBgangers erreicht werden. 

An hand einer Zeichnung wird die Erfindung naher erlau- 
tert. 

Es zeigen: 

Fig, 1 eine schematische Teil- und Seitenansicht eines 
Fahrzeugs im normalen Betriebszustand, 

Fig. 2 eine schemausche Teil- und Seitenansicht eines 
Fahrzeugs mit einer zu Begirin des Entfaltungsvorgangs in 
etwa waagrecht ausgerichteten Riickhaltewand, 

Fig. 3 eine schematische Teil- und Seitenansicht eines 
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Fahrzeugs mit bereits teilweise nach oben ausgerichteter, 
entfalteter Ruckhaltewand, 

Fig. 4a eine schematische Teil- und Seitenansicht eines 
Fahrzeugs mit einer Ruckhaltewand in einer Abstiitzposi- 
tion sowie mit Haltemitteln, zwischen denen ein Netz ge- 5 
spannt ist, 

Fig. 4b eine schematische Teil- und Seitenansicht eines 
Fahrzeugs mit iiber Haltemitteln in der Abstiitzposition ge- 
haltener Ruckhaltewand, 

Fig. 4c eine schematische Teil- und Seitenansicht eines 10 
Fahrzeugs mit einer Ruckhaltewand in einer Abstiitzposi- 
tion und seitlich im Bereich der Haltemittel angeordneten 
A irb ag- Ruckhaite wanden, 

Fig. 5 eine schematische Darstellung eines mehrteiligen 
Sekundarkollisions- Airbags mit einem StoBfangerairbag 15 
und einer Ruckhaltewand, 

Fig. 6 eine schematische Teil- und Seitenansicht eines 
Fahrzeugs mit einer Netzanordnung als Ruckhaltewand, 

Fig. 7 eine schematische Darstellung einer Netzschleu- 
dereinrichtung, . 20 

Fig. 8 eine schematische Darstellung eines spiralfbrmig 
aufgerollten Airbagschlauchs, 

Fig. 9 eine schematische Darstellung eines mit einer Fiih- 
rungskulissenanordnung gekoppelten Haltemittels, 

Fig. 10a bis 10c jeweils unterschiedliche Ausfuhrungs- 25 
formen eines mit einem Kulissenstein gekoppelten Energie- 
speichers, 

Fig. 11 eine schematische Teil- und Seitenansicht eines 
Fahrzeugs mit einer durch eine Airbaganordnung gebildeten 
Ruckhaltewand und einem Scheiben-Airbag, 30 

Fig. 12 eine schematische Teil- und Seitenansicht eines 
Fahrzeugs mit einer durch eine Airbaganordnung gebildeten 
Ruckhaltewand sowie mit einem StoBfanger-Airbag, einem 
Fronthauben-Airbag und einem Scheiben-Airbag, 

Fig. 13 eine schematische Darstellung einer Primarkolli- 35 
sions- Airbaganordnung im entfalteten Zustand, 

Fig. 14 die Primarkollisions- Airbaganordnung gemaB 
Fig. 13 im angelegten Zustand in Verbindung mit einer 
durch eine Sekundarkollisions- Airbaganordnung gebildeten 
Ruckhaltewand, 40 

Fig. 15 eine weitere Ausfuhrungsform einer durch Kom- 
bination von Airbaganordnungen gebildeten Ruckhalte- 
wand und Primarkollisionsanordnung, 

Fig. 16 eine schematische teilweise Draufsicht auf eine 
weitere Ausfuhrungsform eines Primarkollisons-Airbags, 45 

Fig. 17 eine schematische Darstellung einer weiteren 
Ausfuhrungsform einer Ruckhaltewand mit randseitig urn- 
laufendem Airbagschlauch und mittiger Netzanordnung, 

Fig. 1 8 eine schematische Darstellung entsprechend Fig. 
17 mit zusatzlichen balkenformigen Airbagschlauchen im 50 
Zwischenraum zwischen den beiden U-Schenkeln und der 
U-Basis, 

Fig. 1 9 eine schematische Darstellung entsprechend Fig. 
17 mit im Zwischenraum angeordneten kreuzformigen zu- 
satzlichen Airbagschlauchen, 55 

Fig. 20 eine schematische Darstellung einer weiteren 
Ausfuhrungsform einer Ruckhaltewand mit seitlichen Fang- 
bereichen, und 

Fig. 21 eine schematische, perspektivische Frontansicht 
eines Kraftfahrzeugs mit einer weiteren Ausfuhrungsform 60 
einer Ruckhaltewand mit randseitig umlaufendem Airbag- 
schlauch und einer Netzanordnung. 

In der Fig. 1 ist schematisch eine teilweise Seitenansicht 
eines Fahrzeugs 1 dargestellt. Dieses Fahrzeug 1 ist mit ei- 
ner Sicherheitseinrichtung 2 zum Schutz von FuBgangem 65 
ausgestattet. Die Sicherheitseinrichtung 2 umfasst eine zwi- 
schen einer Fronthauben-Ruheposition, wie diese in der Fig. 
1 dargestellt ist, und einer hier nicht dargestellten Fronthau- 



ben-Offnungsposiuon verschwenkbare Fronthaube 3. 

An einem vorderen Fahrzeugende ist eine Sensorvorrich- 
tung 4 vorgesehen, mit der eine drohende oder erfolgte Kol- 
lision mit einem FuBganger erfasst werden kann. Ferner ist 
im StoBfangerbereich, vorzugsweise im Bereich unterhalb 
des hier nicht im Detail dargestellten StoBfangers, eine Se- 
kundarkollisions- Airbaganordnung 5 angeordnet, die eincn 
in der in der Fig. 1 dargestellten Ruhestellung 6, ein- oder 
mehrteiligen und/oder ein- oder mehrkammrigen Airbag 15 
sowie wenigstens einen damit gekoppelten ein- oder mehr- 
stufigen Gasgenerator 8 umfasst. 

Die Sekundarkollisions- Airbaganordnung 5 ist durch die 
Sensorvorrichtung 4 aktivierbar, so dass bei einer sensierten 
drohenden oder erfolgten Kollision des Fahrzeugs mit ei- 
nem FuBganger der Airbag 15 zur Ausbildung einer Ruck- 
haltewand 7 aus der in der Fig. 1 dargestellten Ruhestellung 
6 in eine in den Fig. 4a bis 4c dargestellte Abstiitzposition 9 
uberfuhrbar ist. In dieser Abstiitzposition 9 erstreckt sich die 
Ruckhaltewand 7 vom StoBfangerbereich ausgehend nach 
oben bis in etwa Dachhohe sowie vorzugsweise iiber die 
Breite des Fahrzeugs 1. 

Wie dies aus der Fig. 2 ersichtlich ist, wird dabei der Air- 
bag 15 zu Beginn der Entfaltung in etwa waagrecht vom 
Fahrzeugfrontbereich weg entfaltet. AnschlieBend an diese 
in etwa waagrechte Entfaltung entfaltet sich der Airbag 15, 
wie dies in der Fig. 3 dargestellt ist, unter gezielter Fuhrung 
durch die Haltebander 10 nach oben bis in die in den Fig. 4a 
bis 4c dargestellte Abstutzstellung 9, in der der die Ruckhal- 
tewand 7 bildende Airbag 15 durch die Haltebander 10 so 
gehalten und/oder gestrafft ist, dass die Ruckhaltewand 7 
eine in etwa bananenformige Geometrie aufweist. 

Die Haltebander 10 sind vorzugsweise zu beiden Seiten 
des Fahrzeugs 1 angeordnet, wobei vorzugsweise mehrere 
dieser Haltebander 10 fur eine gezielte Fuhrung des Airbags 
15 und damit der Ruckhaltewand 7 jeweils zu beiden Seiten 
des Fahrzeugs 1 angeordnet sind. Die Haltebander 10 kon- 
nen dabei im Bereich der vorderen Fronthaubenkante und/ 
oder im Bereich des Wasserkastens und/oder im Bereich des 
unteren Fensterrahmenquertragers fahrzeugseitig und in ei- 
nem in der Abstiitzposition 9 unteren Ruckhaltewandbe- 
reich und/oder einem oberen Ruckhaltewandbereich ange- 
bunden sein. 

Durch die zu beiden Seiten des Fahrzeugs 1 angeordneten 
Haltebander 10 wird gleichzeitig auch eine seitliche Abstut- 
zung zur Vermeidung eines Sekundaraufpralls erreicht, wie 
dies in der Fig. 4b schematisch dargestellt ist. Der Wirksam- 
keit dieser seitlichen Abstutzung kann noch dadurch vergro- 
Bert werden, dass zwischen einzelnen der Haltebander 10, 
wie dies in der Fig. 4a dargestellt ist, ein Netz 11 gespannt 
ist. Die Anordnung und Ausbildung des Netzes 11 ist hier le- 
diglich beispielhaft gewahlt. 

In der Fig. 4c ist zusatzlich zu den Haltebandern 10 zu 
beiden Seiten des Fahrzeugs jeweils wenigstens eine Air- 
baganordnung 12 als seitliche Ruckhaltewand vorgesehen, 
die mit den Haltebandern 10 gekoppelt bzw. durch diese 
nach auBen hin abgestiitzt ist. Alternativ dazu kann die Air- 
baganordnung 12 auch durch separate Haltemittel in ihrer 
aufgeblasenen Abstiitzposition gehalten werden. 

In der Fig. 5 ist eine mehrkammrige Sekundarkollisions- 
Airbag anordnung 5 dargestellt, die neben der die Ruckhalte- 
wand 7 ausbildenden Airbagkammer 15, die in der Fig. 5 le- 
diglich strichliert eingezeichnet ist, zusatzlich eine zu einem 
StoBfanger-Airbag 13 aufblasbare Airbagkammer aufweist, 
wobei der StoBfanger-Airbag 13 hier eine sich vorzugsweise 
iiber die gesamte Fahrzeug vorderseite erstreckende Soft- 
nase ist. Dieser StoBfanger-Airbag 13 kann bereits zu Be- 
ginn der Kollision des Fahrzeugs 1 mit einem hier nicht dar- 
gestellten FuBganger aktiviert werden, um gleich zu Beginn 
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der Kollision einen Dampfer fur den unteren Beinbereich 
des kollidierenden FuBg angers vorzusehen. 

In der Fig. 6 umfasst die Sicherheitseinrichtung 2 anstatt 
einer Sekundarkollisions-Airbaganordnung eine Sekundar- 
kollisions-Netzanordnung 14, bei der die Ruckhaltewand 7 5 
durch ein Netz 16 gebildet wird. Das Netz 16 ist beispiels- 
weise rnit einer Netzschleudereinrichtung 17, wie diese le- 
diglich beispielhafl und schematisch in der Fig, 7 dargestellt 
ist, in die Abstutzposition 9 uberfiihrbar. Diese Netzschleu- 
dereinrichtung 17 umfasst einen an einern Schwenklager 10 
schwenkbar gelagerten Netz-Schleuderarm 18, der in der in 
der Fig. 7 dargestellten Riihestellung in etwa waagrecht aus- 
gerichtet ist und an einem Ende das Netz 16 im zusammen- 
gefalteten Zustand tragt. Der Netz-Schieuderarm 18 ist mit 
einer Linearfeder 19 und einer Drehfeder 20 so gekoppelt, 15 
dass ein reiativ zum Schwenklager verschiebbarer, das Netz 
16 tragenderTeil 21 des Netz-Schleuderarms 18 im aktivier- 
ten Zustand durch die Linearfeder 19 in etwa linear verscho 
ben wird, wahrend der Netz-Schleuderarm 18 insgesamt 
gleichzeitig oder zeitversetzt dazu urn das hier lediglich 20 
schematisch dargestellte Schwenklager 22 nach oben ver- 
schwenkt wird, wie dies mit den Pfeilen schematisch und 
beispielhafl dargestellt ist. Durch die Linearverschiebung 
kann dabei sichergestellt werden, dass das Netz 16 unter ei- 
nem mit dem Fahrzeug 1 kollidierenden FuBganger hin- 25 
durch nach oben in die Abstutzposition 9 iiberfuhrt wird. 

In der Fig. 8 ist eine die Ruckhaltewand 7 bildende Air- 
baganordnung 23 dargestellt, die wenigstens einen Airbag- 
schlauch 24 aufweist, der in der in der Fig. 8 schematisch 
dargestellten Ruhestellung spiralfbrmig zusammengerollt 30 
ist und durch einen mit jedem Airbagschlauch 24 gekoppel- 
ten Draht 25 so ausgebildet ist, dass sich jeder der Airbag- 
schlauche 24 bei einstrdmendem Gas, wie dies durch den 
Pfeil 26 schematisch dargestellt ist, unter einem mit dem 
Fahrzeug 1 kollidierenden FuBganger hindurch in Richtung 35 
von der Fahrbahn weg nach oben entrollt, wie dies in der 
Fig. 8 durch den Pfeil 27 schematisch dargestellt ist 

Um die Ruckhaltewand 7 aus der zusammengefalteten 
Ruhestellung 6, wie diese in der Fig. 1 schematisch darge- 
stellt ist, in die in den Fig. 4a bis 4c, 5 und 6 dargestellte Ab- 40 
stiitzposition 9 gezielt iiberzufuhren, sind die Haltebander 
10 als Haltemittel zum Aufbringen einer Zugkraft auf die 
Ruckhaltewand 7 in der Lange regulierbar und/oder im 
Fahrzeug-Anbindungspunkt am Fahrzeug 1 verschiebbar 
ausgebildet. So kann beispielsweise wenigstens eines der 45 
Haltebander 10 mit einem freien Ende mit einem Rotations- 
strammer und/oder einer Seilzuganordnung gekoppelt sein, 
uber die im aktivierten Zustand eine Ruckhaltekraft und/ 
oder eine Zugkraft auf das oder die Haltebander 10 und da- 
mit auf die Ruckhaltewand 7 aufgebracht werden kann, was 50 
hier allerdings nicht dargestellt ist. Vorzugsweise sind 
hierzu der Rotation ss trammer und/oder die Seilzuganord- 
nung mit einer Ruckzugssperre versehen. 

Wie dies aus der Fig. 9 ersichtlich ist, kann wenigstens ei- 
nes der Haltebander 10 mit einer Fiihrungskulissenanord- 55 
nung 28 gekoppelt sein, wobei die Fiihrungskulissenanord- 
nung 28 eine vorzugsweise im seitlichen Zierleistenbereich 
angeordnete, fahrzeugfeste und in etwa waagrecht ausge- 
richtete Fiihrungskulisse 29 umfasst, in der Kulissenstein 30 
zwischen einer in der Fig. 9 mit durchgezogenen Linien dar- 60 
gestelhen Grundstellung und einer in der Fig. 9 strichliert 
dargestellten Endstellung verschiebbar gefuhrt ist. Das in 
der Fig. '9 schematisch und beispielhaft dargestellte Halte- 
band 10 ist mit dem freien Ende mit dem Kulissenstein 30 
verbunden, der wiederum mit einer aktivierbaren Federan- 65 
ordnung 31 als Energiespeicher gekoppelt ist. 

Bei einer sensierten Kollision kann gleichzeitig oder zeit- 
versetzt dazu auch die Federanordnung 31 aktiviert werden, 



so dass der Kulissenstein 30 in der Fuhrungskulisse 29 aus 
der Grundstellung in Richtung Fahrgastzeile in die Endstel- 
lung verschoben wird, wodurch die Ruckhaltewand 7, wie 
dies in der Fig. 9 strichliert eingezeichnet ist, mit einer cr- 
wiinschten und vorgegebenen Ruckhaltewandgeomctrie in 
die Abstutzposition 9 iiberfuhrt und dort gehalten wird. Um 
zu verhindern, dass sich der Kulissenstein 30 aus der End- 
stellung zuriickbewegt, ist dieser mit einer Rucklaufsperre 
gekoppelt 

In den Fig. 10a bis 10c sind alternative Ausfuhrungsfor- 
men eines mit der Fiihrungskulissenanordnung 28 gekoppel- 
ten Energiespeichers dargestellt. In der Fig. 10a wirkt der 
Kulissenstein 30 mit einer pyrotechnisch ziindbaren Einheit 
32 zusammen, in der Fig. 10b wirkt der Kulissenstein 30 mit 
einer Zug-Drehfeder 33 zusammen und in der Fig. 10c wirkt 
der Kulissenstein 30 mit einer Zugfeder 34 als Energiespei- 
cher zusammen. Die Funktionsweise entspricht derjenigen, 
wie sie in Verbindung mit der Fig. 9 geschildert worden ist, 
so dass hierauf nicht mehr naher eingegangen wird. 

In der Fig. 11 ist eine schematische Teil- und Seitenan- 
sicht des Fahrzeiigs 1 dargestellt, bei der die Ruckhaltewand 
7 entsprechend den Ausftihningsformen der Fig. 1 bis 4 
durch den die Ruckhaltewand 7 bildenden Airbag 15 der Se- 
kundarkoUisions-Airbaganordnung 5 gebildet ist. Wenig- 
stens eines der Haltebander 10 kann dabei, wie dies in der 
Fig. 11 fur lediglich ein Halteband 10 beispielhaft darge- . 
stellt ist, als aufblasbare Airbag-Lanze 35 ausgebildet sein. 

Zudem ist hier eine Primarkollisions- Airbag anordnung 
36 vorgesehen, die einen wenigstens einteiligen Scheiben- 
Airbag 37 umfasst. Dieser Scheiben- Airbag 37 ist in der hier 
nicht dargestellten Ruhestellung im zusammengefalteten 
Zustand im Bereich des Wasserkastens bzw. des unteren 
Fensterrahmenquertragers angeordnet und wird bei einer 
z. B. durch pre-crash-Sensoren sensierten oder erfassten 
Kollision des Fahrzeugs 1 mit einem FuBganger dergestalt 
aktiviert, dass der Scheibenairbag 37 gleichzeitig auch die 
Fronthaube 3 aus der in der Fig. 11 mit durchgezogenen Li- 
nien dargestellten Fronthauben-Ruheposition 38 in die in 
der Fig. 11 strichliert dargestellte Fronthauben-Aufprallpo- 
sition 39 anhebt, wodurch der Abstand der Fronthaube 3 zu 
darunterliegenden, nicht deformierbaren Fahrzeugteilen, 
wie z. B. einer Brennkraftmaschine, erhoht wird. 

Bei einer Primarkollision des FuBgangers, bei der dieser 
auf die Fronthaube 3 auftrifft, kann somit eine gezielte Ener- 
gieabsorption durch Deformation der Fronthaube 3 sowie 
gleichzeitig durch Dampfung iiber den Scheiben- Airbag 37 
erfolgen. AnschlieBend wird der FuBganger dann von der 
Ruckhaltewand 7 aufgefangen. 

In der Fig. 12 ist eine alternative Ausfiihrungsform darge- 
stellt, bei der neben dem Scheiben- Airbag 37 auch noch ein 
vorderer Haubenkanten-Airbag 40 und der bereits in Verbin- 
dung mit der Fig. 5 beschriebene StoBfanger- Airbag 13 als 
Softnase vorgesehen ist. Wie dies aus der Fig. 12 ersichtlich 
ist, wird hier die Fronthaube 3 insgesamt angehoben und 
zwar durch die Entfaltung des Scheiben-Airbags 37 und des 
vorderen Haubenkanten-Airbags 40. Ansonsten entspricht 
die Funktionsweise derjenigen der Fig. 11, so dass hierauf 
nicht mehr naher eingegangen wird. 

In der Fig. 13 ist eine weitere alternative Ausfuhrungs- 
form dargestellt, bei der ein Primarkollisions-Airbag 41 als 
ein einteiliger und mehrkammriger StoBfanger-/Fronthau- 
ben-/Scheiben-Airbag ausgebildet ist, der bei einer Primar- 
kollision in einer ersten Stufe zeitlich vor der Ruckhalte- 
wand 7 aufblasbar ist. Dieser Primarkollisions-Airbag 41 er- 
streckt sich im aufgeblasenen Zustand in etwa senkrecht vor 
dem Fahrzeug nach oben und legt sich bei einem FuBgan- 
geraufprall an die Fahrzeugkontur an, wie dies in der Fig. 14 
dargestellt ist. 
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In einer weiteren altemaliven Ausfuhrungsform ist in der 
Fig. 15 ein Primarkollisions-Airbag 42 vorgesehen, der aus 
mehreren separaten Airbags aufgebaut ist, die im aktivierten 
Zustand iiber fahrzeugseitig angeordnete Klappen austreten 
und oberhalb der Fronthaube 3 aufblasbar sind. Alternativ 
dazu kann der Primarkollisions-Airbag 42 auch mil dem Se- 
kundarkollisions-Airbag 5 gekoppelt sein und zeitlich vor 
diesem aktiviert werden. Die einzelnen Airbagkamrriern 
konnen hierbei, wie dies insbesondere auch aus Fig. 16 er- 
sichtlich ist, auch durch ein Netz 43 abgedeckt sein. 

In der Fig. 17 ist eine weitere alternative Ausfuhrungs- 
form der Ruckhaltewand 7 dargestellt, Diese Ruckhalte- 
wand 7 umfasst einen randseitig U-formig umlaufenden 
Airbagschlauch 44, dessen freie U-Schenkelenden 45, 46 im 
aktivierten Zustand der Sicherheitseinrichtung 2 im Bereich 
der StoBfarigeranordnung des Fahrzeugfrontends liegen, 
was hier jedoch nicht dargestellt ist. Der Zwischenraum 
zwischen einer U-Basis 47 und den U-Schenkeln 48, 49 ist 
hier mit einer Netzanordnung 50 versehen, die im in der Fig. 
17 lediglich schematisch dargestellten aktivierten Zustand 
der Sicherheitseinrichtung gespannt ist. Der Gaseintritt in 
diesen Airbagschlauch 44 kann, wie dies in der Fig. 17 
durch die Pfeile 51 schematisch dargestellt ist, iiber die 
freien U-Schenkelenden 45, 46 des Airbagschlauchs erfol- 
gen. Dazu ist vorzugsweise im Bereich jedes dieser freien 
U-Schenkelenden 45, 46 ein hier nicht dargestellter Ein- 
oder Mehrstufengasgenerator angeordnet. 

In der Fig. 18 ist eine alternative Ausfuhrungsform darge- 
stellt, bei der im Zwischenraum in etwa parallel zur U-Basis 
47 bzw. in etwa senkrecht zu den U-Schenkeln 48, 49 drei 
balkenfbrmige weitere Airbagschlauche 52, 53, 54 angeord- 
net sind, die mit dem U-fbrmigen Airbagschlauch 44 in ei- 
ner Gasverbindung stehen. 

Einen weiteren alternativen Aufbau zeigt die Fig. 19, in 
der anstelle der Airbagschlauche 52 und 53 in der Fig. 18 
durch drei Airbagschlauche 55, 56 und 57 ein gitterfbrmiger 
Aufbau im Zwischenraum zwischen den U-Schenkeln 48, 
49 und der U-Basis 47 erreicht wird. Auch hier stehen diese 
Airbagschlauche 55, 56, 57 wieder mit dem Airbagschlauch 
44 bzw. dem Airbagschlauch 54 in Gasverbindung. 

In der Fig. 20 ist weiter eine alternative Ausfuhrungsform 
in einem aktivierten Zustand gezeigt, die im mittleren Be- 
reich einen U-formigen Airbagschlauchteilbereich aufweist, 
an den sich zur Seite hin im Bereich der durch Airbag- 
schlauche 61, 62 gebildeten U-Schenkeln 63,* 64 groBfla- 
chige Fangbereiche 58, 59 anschlieBen. Die Ruckhaltewand 
7 weist hier einen randseitig umlaufenden Airbagschlauch 
60 auf, der sowohl die Airbagschlauche der seitlichen Fang- 
bereiche 58, 59 als auch die U-Basis des U-formigen Air- 
bagschlauch teilbereichs sowie einen im Bereich der freien 
U-Schenkelenden 65, 66 verlaufenden balkenfbrmigen Air- 
bagschlauchteilbereich bildet. Die seitlichen Fangbereiche 
58, 59 konnen dabei, was hier jedoch nicht dargestellt ist, 
den Vorderwagenbereich eines Fahrzeugs wenigstens teil- 
weise seitlich umgreifen. Zwischen den einzelnen Airbag- 
schlauchteilbereichen ist ein Netz 67 im aktivierten Zustand 
der Ruckhaltewand 7 gespannt. 

In der Fig. 21 ist schlieBlich ein Aufbau gezeigt, bei der 
ein U-formiger randseitig umlaufender Airbagschlauch 68 
im unteren StoBfangerbereich angeordnet und mit einem 
Gasgenerator 69 im Bereich des freien U-Schenkelendes ge- 
koppelt ist. Bei diesem Aufbau ist eine mi tug im Zwischen- 
raum zwischen den beiden U-Schenkeln verlaufender weite- 
rer Airbagschlauch 70 vorgesehen. Schematisch ist hier zu- 
satzlich eine Airbag-Lanze 71 als Seitenairbag zum Abstut- 
zen der Ruckhaltewand sowie zum Abfangen eines ggf . seit- 
lich von der Fronthaube zu rutschen drohenden Umfallop- 
fers vorgesehen. Zwischen der Airbag-Lanze 71 und dem 



Airbagschlauch 68 ist auch hier eine Netzanordnung 72 ge- 
spannt. Dieser Aufbau kann zudem noch mit weiteren zuvor 
beschriebenen Haltemitteln gekoppelt sein, was hier jedoch 
nicht dargestellt ist. Des weiteren ist diese Airbag-Lanze 71 
5 hier mit einem separaten Gasgenerator 73 gekoppelt. Die 
Gasgeneratoren konnen dabei Ein- oder Mehrstufengasgc- 
neratoren sein. 
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Patentanspriiche 



1. Sicherheitseinrichtung an einem Fahrzeug, insbe- 
sondere an einem Kraftfahrzeug zum Schutz von FuB- 20 
gangem, 

mit einer zwischen einer Fronthauben-Ruheposition 
und einer Fronthauben-Offnungsposition verschwenk- 
baren Fronthaube, 

mit einer am Fahrzeug anordenbaren Sensorvorrich- 25 
tung zur Erfassung einer drohenden oder erfolgten Kol- 
lision, 

mit einer durch die Sensorvorrichtung aktivierbaren 
Abstutzeinrichtung, die im Fahrzeugfrontbereich ange- 
ordnet ist und bei einer sensierten Kollision aus einer 30 
Ruhestellung in eine Abstiitzstellung bringbar ist, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Abstutzeinrichtung als sich in der Abstiitzstel- 
lung im Fahrzeugfrontbereich in etwa vom StoBfanger- 
bereich ausgehend mindestens bis in etwa Dachhohe 35 
sowie in etwa uber die Fahrzeugbreite erstreckende, 
groBflachige Riickhaltewand (7) ausgebildet ist, und 
dass die Riickhaltewand (7) mit wenigstens einem Hal- 
temittel (10) verbunden ist, mit dem die Riickhalte- 
wand (7) gezielt und gefuhrt mit vorgegebener Riick- 40 
haltewandgeometrie aus der Ruhestellung (6) in die 
Abstiitzstellung (9) uberfuhrbar und dort haltbar ist. 

2. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Riickhaltewand (7) in der Ru- 
hestellung zusammengefaltet im Fahrzeugfrontbereich, 45 
vorzugsweise im unteren StoBfangerbereich angeord- 
net ist, und dass die Riickhaltewand (7) in der Abstiitz- 
stellung (9) groBfiachig entfaltet ist. 

3. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Riickhaltewand (7) so ausge- 50 
bildet ist, dass sich diese zu Beginn der Entfaltung in 
etwa waagrecht vom Fahrzeugfrontbereich weg und 
anschliefiend in etwa senkrecht nach oben entfaltet. 

4. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Riickhaltewand (7) in der Ab- 55 
stiitzstellung (9) mit vom Fahrzeug (1) weggerichteter 
Krummung in etwa bananenformig gekriimmt ist. 

5. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Riickhalte- 
wand (7) nach einer Kollision mit einer Zeitverzoge- 60 
rung in die Abstiitzstellung (9) bringbar ist. 

6. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Riickhalte- 
wand (7) durch ein Netz (16), vorzugsweise ein engma- 
schiges Netz, gebildet ist. 65 

7. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Netz (16) mittels einer Netz- 
schleudereinrichtung (17) in die Abstiitzstellung (9) 



bringbar ist, dass die Netzschleuderein rich tung (17) ci- 
nen an einem Schwenklager schwenkbar gelagertcn 
Netz-Schleuderarm (18) aufweist, der in der Ruhestel- 
lung vorzugsweise in etwa waagrecht ausgerichtet ist 
und der vorzugsweise an einem Ende das Netz (16) im 
zusammengefalteten Zustand tragt, und dass der Netz- 
Schleuderarm (18) mit einem Energiespeicher, vor- 
zugsweise einer kombinierten Linearfeder- und Dreh- 
federanordnung (19, 20), gekoppelt ist dergestalt, dass 
ein relativ zum Schwenklager verschieb barer, das Netz 
(16) tragender Teil (21) des Netz-Schleuderarms (18) 
im aktivierten Zustand -in etwa linear verschiebbar ist 
und der Netz-Schleuderarm (18) insgesamt gleichzeitig 
oder zeitversetzt dazu um das Schwenklager nach oben 
verschwenkbar ist. 

8. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass im StoBfangerbe- 
reich, vorzugsweise unterhalb des StoBFangers, wenig- 
stens eine Sekundarkollisions- Airbag anordnung (5) 
vorgesehen ist, die wenigstens einen, die Riickhalte- 
wand (7) ausbildenden, ein- oder mehrteiligen und/ 
oder ein- oder mehrkammrigen Airbag (15; 24) und 
wenigstens einen ein- oder mehrstufigen Gasgenerator 
(8) umfasst. 

9. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Sekundarkollisions- Airbag- 
anordnung (5) wenigstens einen mehrteilig ausgebilde- 
ten Airbag (15; 24) umfasst, dessen Airbagteile (15; 
24) mittels einer Netzanordnung verbunden und/oder 
abgedeckt sind. 

10. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Riickhaltewand (7) wenig- 
stens einen randseitig U-formig umlaufenden Airbag- 
schlauch (44) umfasst, dessen freie U-Schenkelenden 
(45, 46) im aktivierten Zustand der Sicherheitseinrich- 
tung im Bereich des Fahrzeug frontends, vorzugsweise 
im Bereich der StoBfangeranordnung, liegen, und dass 
im aktivierten Zustand der Sicherheitseinrichtung im 
Zwischenraum zwischen der U-Basis (47) und den U- 
Schenkeln (48, 49) eine Netzanordnung (50) gespannt 
ist. 

11. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, dass wenigstens eine der freien U- 
Schenkelenden (45, 46) mit einem im Frontendbereich 
angeordneten Ein- oder Mehrstufengasgenerator (69) 
gekoppelt ist. 

12. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 10 oder An- 
spruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass im Zwischen- 
raum wenigstens ein weiterer Airbagschlauch, vor- 
zugsweise mehrere weitere Airbag schlauche kreuzfor- 
mig und/oder gitterformig und/oder balkenformig so- 
wie in etwa wenigstens teilweise parallel zu den U- 
Schenkeln und/oder der U-Basis, angeordnet sind, der 
oder die mit dem U-formigen Airbagschlauch in Gas- 
verbindung steht oder stehen. 

13. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass sich an den U- 
fbrmigen Airbagschlauch (60, 61, 62) wenigstens im 
Bereich der U-Schenkel (61, 62) zur Seite hin groBfla- 
chige Fangbereiche (58, 59) anschlieBen, die jeweils 
durch wenigstens einen randseitig umlaufenden Air- ■ 
bagschlauch (60) mit Netzanordnung (67) gebildet 
sind. 

14. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Fangbereiche (58, 59) im ak- 
tivierten Zustand zusammen mit der zentralen Riick- 
haltewand (7) den Vorderwagenbereich wenigstens 
teilweise seitlich umgreifen. 
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15. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
8 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass der die Riick- 
haltewand (7) bildende Airbag oder Airbagbereich 
durch wenigstens einen Airbagschlauch (24) gebildet 
ist, der in der Ruhestellung spiralformig zusammenge- 5 
roLlt ist und vorzugsweise durch einen mit jedem Air- 
bagschlauch (24) gekoppelten Draht (25) so ausgebil- 
det ist, dass sich jeder der Airbagschlauche (24) bei 
einstromendem Gas unter dem FuBganger hindurch in 
Richtung von der Fahrbahn weg nach oben in die Ab- 10 
stirtzstellung (9) entrollt. 

16. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass das wenigstens 
eine Haltemittel (10) im seitlichen Fahrzeugbereich an- 
geordnet ist, vorzugsweise zu beiden Fahrzeugseiten 15 
jeweils wenigstens ein Haltemittel (10) vorgesehen ist. 

17. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 16, dadurch 
gekennzeichnet, dass zu beiden Fahrzeugseiten jeweils 
mehrere Haltemittel (10) vorgesehen sind, zwischen 
denen ein Netz (11) spannbar ist. 20 

18. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1 6 oder An- 
spruch 17, dadurch gekennzeichnet, dass das Haltemit- 
tel (10) als aufblasbare Airbag-Lanze (35; 71) ausge- 
bildet ist. 

19. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 18, dadurch 25 
gekennzeichnet, dass die wenigstens eine Airbag- 
Lanze (71) mittels wenigstens eines Ein- oder Mehrstu- 
fengasgenerators (73) aufblasbar ist. 

20. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 

1 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass das wenigstens 30 
eine Haltemittel (10) zum Aufbringen einer Riickhalte- 
kraft und/oder einer Zugkraft in der Lange regulierbar 
und/oder in einem Fahrzeug-Anbindungspunkt am 
Fahrzeug (1) verschiebbar ausgebildet ist. 

21 . Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 20, dadurch 35 
gekennzeichnet, dass das Haltemittel (10) vorzugs- 
weise in Teilbereichen aus einem elastischen Material 
hersteUbar ist. 

22. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 20 oder 21, 
dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens eines der 40 
Haltemittel (10) im Fahrzeug-Anbindungspunkt mit ei- 
ner Fuhrungskulissenanordnung (28) gekoppelt ist, 
dass die Fuhrungskuiissenanordnung (28) eine fahr- 
zeugfeste und in etwa im wesentlichen waagrecht aus- 
gerichtete Fuhrungskulisse (29) umfasst, die vorzugs- 45 
weise im seitlichen Zierleistenbereich angeordnet ist, 
dass in der Fuhrungskulisse (29) ein Kulissenstein (30) 
zwischen einer Grundstellung und einer Endstellung 
verschiebbar gefuhrt ist, dass der Fahrzeug-Anbin- 
dungspunkt am Kulissenstein (30) liegt, dass der Kulis- 50 
senstein (30) mit einem Energiespeicher (31; 32; 33; 
34) gekoppelt ist dergestalt, dass bei aktivierter Ab- 
stutzeinrichtung gleichzeitig oder zeitversetzt auch der 
Energiespeicher (31; 32; 33; 34) aktivierbar ist, so dass 
der Kulissenstein (30) in der Fuhrungskulisse (29) aus 55 
der Grundstellung in Richtung Fahrgastzelle in die 
Endstellung verschiebbar ist und dadurch die Abstiitz- 
einrichtung iiber das Haltemittel (10) gezielt und ge- 
fuhrt als Ruckhaltewand (7) in die Abstutzposition (9) 
bringbarist. 60 

23. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 22, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Energiespeicher ein pyro- 
technisch ziindbares Modul (32) und/oder eine Drehfe- 
der (33) und/oder eine Spiralfeder (31; 34) als Zug- 
oder Druckfeder ist. 65 

24. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 22 oder An- 
spruch 23, dadurch gekennzeichnet, dass der Kulissen- 
stein (30) mit einer Riicklaufsperre gekoppelt ist. 



25. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 21, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Haltemittel (10) mit einem 
freien Ende mit einem Rotationsstrammer und/oder ei- 
ner Seilzuganordnung gekoppelt ist, iiber die im akti- 
vierten Zustand eine Riickhaltekraft und/oder eine 
Zugkraft auf das Haltemittel (10) und damit auf die 
Ruckhaltewand (7) aufbringbar ist. 

26. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
16 bis 25, dadurch gekennzeichnet, dass zu beiden Sei- 
ten des Fahrzeugs (1) jeweils eine Airbaganordnung 
(12) als seitliche Ruckhaltewand vorgesehen ist, die im 
aktivierten Zustand vorzugsweise durch die seitlichen 
Haltemittel (10) nach auBen hin abgestiitzt ist und/oder 
mit diesen gekoppelt ist. 

27. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
1 bis 26, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens eine 
PrimarkolHsions- Airbaganordnung (36) vorgesehen 
ist, die gegebenenfalls integral mit der Sekundarkollisi- 
ons- Airbaganordnung (5) und/oder jeder weiteren vor- 
gesehenen Airbaganordnung (12) ausgebildet ist, und 
dass die PrimarkoUisions- Airbaganordnung (36) we- 
nigstens einen ein- oder mehrteiligen und/oder ein- 
oder mehrkammrigen PrimarkoUisions- Airbag (13, 37, 
40; 41; 42) umfasst, der bei einer vorzugsweise durch 
pre-crash-Sensoren sensierten oder erfassten Primar- 
koUision aktivierbar ist. 

28. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 27, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Primarkollisions-Airbag (13, 
37, 40; 41; 42) einen StoBfanger- Airbag (13) als Soft- 
nase und/oder einen Fronthauben-Airbag, vorzugs- 
weise einen vorderen Haubenkanten- Airbag (40), und/ 
oder einen Scheiben-Airbag (37) umfasst, die einzeln 
oder kombiniert ausgebildet sind und die getrennt oder 
zusammen, gleichzeitig oder zeitversetzt nacheinander 
aufblasbar sind. 

29. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 27 oder An- 
spruch 28, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens 
ein Teilbereich des PrimarkoUisions-Airbags (13, 37, 
40; 41; 42) im aktivierten Zustand die Fronthaube (3) 
aus der Fronthauben-Ruheposition (38) in eine Front- 
hauben-AufpraUposition (39) anhebt, vorzugsweise 
wenigstens in einem der FahrgastzeUe zugewandten 
hinteren Fronthaubenbereich anhebt. 

30. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 27, dadurch 
gekennzeichnet, dass der PrimarkolUsions-Airbag als 
ein einteiliger, mehrkammriger, im nicht aktivierten 
Zustand im StoBfangerbereich zusammengefaltet ange- 
ordneter kombinierter StoBfanger-/Fronthauben- 
/Scheiben- Airbag (41) ausgebildet ist, der bei einer Pri- 
markoUision in einer ersten Stufe zeitlich vor der 
Ruckhaltewand (7) aufblasbar ist dergestalt, dass sich 
der StoBfanger-/Fronthauben-/Scheiben- Airbag (41) 
im aufgeblasenen Zustand vom StoBfangerbereich aus 
in etwa senkrecht vor dem Fahrzeug (1) nach oben er- 

1 streckt, und dass sich der StoBfanger-/Fronthauben- 
/Scheiben-Airbag (41) bei einem Aufprall an die Fahr- 
zeugkontur anlegt. 

31 . Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 27, dadurch 
gekennzeichnet, dass jeweils ein separater StoBfanger- 
Airbag (13) und/oder Fronthauben-Airbag (40) und/ 
oder Scheiben-Airbag (37) als Primarkollisions-Airbag 
(36) vorgesehen ist, die im nicht aktivierten Zustand 
zusammengefaltet im Vorderwagenbereich angeordnet 
sind und im aktivierten Zustand iiber fahrzeugseitige 
Klappen austreten und aufblasbar sind. 

32. Sicherheitseinrichtung nach einem der Anspriiche 
8 bis 31, dadurch gekennzeichnet, dass jede Airbagan- 
ordnung (5; 12; 23; 36) fur definierte Kraft- Weg-Ken- 
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nungen in Abhangigkeit von der sensierten Aufprallge- 
schwindigkeit und/oder der sensierten Aufprallsilua- 
tion aufblasbar und gegebenenfalls mit Durchbruchen 
und/oder Ventilanordnungen zur Regulierung des Gas- 
drucks ausgestattet ist. 
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